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® Kraftfahrzeugtur 1 mit einem integrierten, gitter- 
artigen, eine Fensterhebevorrichtung aufnehmenden 
Tragrahmen 2. Der Tragrahmen 2 ist in die Ober 
Schamiergelenke 36, 37 mit einer Fahrzeugzelle ver- 
bundene KraftfahrzeugtUr 1 einsetzbar. Zumindest 
ein Trager 3, 4 des Tragrahmens 2 ist an seinen 
Verbindungsenden 45, 46 mit in der Kraftfahrzeugtur 
1 angeordneten Krafteinleitungen 47, 48 verbunden, 
die in kraftschlUssigem Kontakt mit beidseitig an die 
KraftfahrzeugtUr 1 angrenzenden Bereichen der 
Fahrzeugzelle stehen. 
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kraftfahrzeugtOr 



Die Erfindung betrifft eine Kraftfahrzeugtur 
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 . 

Es ist bekannt, an sich leichtgewichtig ausge- 
fUhrte, aus Stahlblech oder Kunststoff bestehende 
Kraftfahrzeugturen mit einem versteifenden Tra- £ 
grahmen zu versehen, der zum einen der Erho- 
hung der Stabilitat der Kraftfahrzeugtur, urn die 
Fahrzeuginsassen besser vor unfallbedingten Ver- 
letzungen schGtzen zu konnen, und zum anderen 
der Aufnahme von TOranbauteilen, wie z.B. der u 
Fensterhebevorrichtung, deren Betatigung eine sta- 
bile Anbringung voraussetzt. dient. 

Aus Grunden einer mSglichst kostengOnstigen 
Fertigung kommt es bei der Gestaltung solcher 
Tragrahmen besonders darauf an, daB sie auf eine* 75 
besonders einfache Art und Weise ohne nachteilige 
BeeinfluBung des Montageflusses bei der Kraftfahr- 
zeugfertigung in die Kraftfahrzeugturen zu integrie- 
ren sind. 

. Aus der DE 32 17 640 A1 ist eine Kraftfahr- 20 
zeugtur bekannt, die aus einer AuBenhaut, einem 
Turrahmen mit Kastenprofil, einem Aggregatetrager 
mit horizontalen Versteifungsrohren, einer Innenver- 
kleidung und einem am Turrahmen anzubringen- 
den Fensterrahmen sowie einer Fensterscheibe be- 25 
stent Die Kraftfahrzeugtur ist uber Schamiergelen- 
ke mit einer Fahrzeugzelle verbindbar. 

Trotz der leichtgewichtig . aus Stahlblech oder 
Kunststoff ausgefUhrten AuBenhaut und Innenhaut 
der Kraftfahrzeugtur wird mittels des in sich steif 30 
ausgebiidete oder mit Versteifungselementen ver- 
sehenen Aggregatetragers nach dem Zusammen- 
bau von AuBenhaut und als Innenwand ausgebilde- 
ten Aggregatetrager bzw. nach dem Zusammenbau 
von AuBenhaut Aggregatetrager und Innenverklei- 35 
dung ein stabiler Turkorper geschaffen. Zusatzlich 
erfullt der Aggregatetrager die Funktion einer Ver- 
steifung des Seitenflanke der Fahrgastzelle, in dem 
er als Befestigungsbasis fur die Turschar niere und 
als Befestigungsbasis fur die turseitige Riegelan- <o 
ordnung eines Tiirschlosses dient. so daB bei ge- 
schlossenen TOren seitliche Aufprallkrafte von dem 
steifen Aggregatetrager unmittelbar in die beiden 
Tursaulen an beiden TOrenden abgeleitet werden. 
In gleicher Weise werden frontale Aufprallkrafte as 
uber die Tursaulen und den steifen Aggregatetra- 
ger abgeleitet. 

Die beiden Versteifungsrohre des Aggregate- 
tragers werden zu diesem Zweck mit ihren Verbin- 
dungsenden mit in der Kraftfahrzeugtur angeordne- 50 
ten Verbindungslaschen mittels Schraubbolzen ver- 
bunden, so daB eine starre Verbindung zwischen 
den Verbindungslaschen und den Versteifungsroh- 
ren hergestellt wird. Die mehrfach abgewinkelten 
Verbindungslaschen sind im Turrahmen fest inte- 



griert und stellen eine unmittelbare kraftschlussige 
Verbindung zwischen der Krafteinleitung und den 
beidseitig an die Kraftfahrzeugtur angrenzenden 
Bereichen der Fahrzeugzelle her. Daraus ergibt 
sich eine einfach zu montierende Fahrzeugtiir mit 
geringern Gewicht und einer hohen Stabilitat. bei 
der seitliche und frontale Aufprallkrafte unmittelbar 
in die Karosseriesauien abgeleitet werden. 

Aus der DE-OS 37 18 767 ist eine Kraftfahr- 
zeugtur mit einem darin integrierten, gitterartigen 
Tragrahmen bekannt, der den eigentlichen Rumpf 
der Kraftfahrzeugtur bildet. Der Tragrahmen be- 
steht aus zwei waagerechten, parallel verlaufenden 
Tragern, die uber die Schenkel einer U-formig ver- 
laufenden, als Fensterrahmen dienenden Profillei- 
ste miteinander verbunden sind. Die beiden waage- 
rechten Trager des Tragrahmens dienen zur Auf- 
nahme einer Fensterhebevor richtung sowie sonsti- 
ger. zur Betatigung der KraftfahrzeugtOr notwendi- 
ger Anbauteile. Durch den Anbau einer inneren und 
einer aufien Abdeckung wird der Tragrahmen zur 
Kraftfahrzeugtur vervollstandigt. Der AnschluB der 
Kraftfahrzeugtur an die Fahrzeugzelle erfolgt mit- 
tels Scharniergelenken. die mit den Langsenden 
der Trager verbunden sind. 

Die bekannte Kraftfahrzeugtur ermoglicht we- 
gen der Verwendung des Tragrahmens als Rumpf- 
element. welches direkt uber Scharniere mit der 
Fahrzeugzelle verbunden ist, nicht eine vom Tra- 
grahmen unabhangige Montage der Kraftfahrzeug- 
tur an die Fahrzeugzelle eines Kraftfahrzeuges. 
Dies ist jedoch eine Voraussetzung. urn eine ko- 
stengunstige und einfache Montage der Kraftfahr- 
zeugtur aus eigenen Bauelementen des Fahrzeug- 
herstellers und Zuliefererteilen in Modulbauweise 
wahrend der Montage eines Kraftfahrzeuges zu er- 
moglichen. 

Weiterhin ist der durch den in die Kraftfahr- 
zeugtur integrierten Tragrahmen erzielbare Insas- 
senschutz nur unvollkommen. da in Ermangelung 
einer kraftschlussigen Integration des Tragrahmens 
in die Fahrzeugzelle lediglich die Sterftgkeit des 
Tragrahmens fur den Insassenschutz bei einem 
Seiten-Crash bzw. Seitenaufprall des Kraftfahrzeu- 
ges nutzbar ist und die Steifigkeit der Fahrzeugzel- 
le ungenutzt bleibt. 

Aufgabe der voriiegenden Erfindung ist es, 
eine Kraftfahrzeugtur der eingangs genannten Gat- 
tung zu schaffen, die die Aufnahme eines die Stei- 
figkeit der Kraftfahrzeugtur in Langs- und Querrich- 
tung vergroflernden Tragrahmens ohne konstrukti- 
ve Anderung des die Kraftfahrzeugtur aufnehmen- 
den TOrrahmens bzw. der Fahrzeugzelle ermog- 

Diese Aufgabe wird durch das kennzeichnende 
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Merkmal des Anspruchs 1 geldst. 

Die erfindungsgemafle Losung schafft eine Er- 
hohung der Stabilitat einer FahrzeugtQr durch An- 
ordnung eines die KraftfahrzeugtQr versteifenden 
Tragrahmens zur unmrttelbaren Ableitung seitlicher 5 
Oder frontaler Aufprallkrafte in die Karosseriesau- 
len, ohne dafl die Anlenkpunkte der Kraftfahrzeug- 
tQr an die Karosseriesaulen verandert werden mus- 
sen. Die Verwendung von Adaptern an den Enden 
eines Zug- und Druckbandes ermoglicht somit die io 
kraftschtQssige Anlenkung der Krafteinleitung an 
konventionelle Sauten einer Fahrzeugzelle. 

Dabei wird die Versteifung der Fahrzeugzelle 
durch den Tragrahmen dadurch erzielt, 6aB ein 
TrSger des Tragrahmens an seinen LMngsenden is 
von den in der KraftfahrzeugtQr angeordneten Kraft- 
einlettungen aufgenommen wird, die kraftschlussig 
mit den den TQrausschnitt in der Fahrzeugzelle 
begren2enden Saulen der Fahrzeugzelle in Kontakt 
stehen. Die KraftfahrzeugtQr ist mit Scharniergelen- 20 
ken versehen, die eine vom Tragrahmen unabhan- 
gige Montage der KraftfahrzeugtQr am Kraftfahr- 
zeug bzw. der Fahrzeugzelle ermoglichen. 

Nach einer vorteilhaften Weiterbildung ist die 
schamierseitig in der KraftfahrzeugtQr angeordnete 25 
Krafteinleitung in ihrem der Saute zugewandten 
Endbereich schwenkbar mit dem Adapter verbun- 
den. 

Zum einen wird durch die schwenkbare Anlen- 
kung eine sichere, kraftschlQssige Verbindung der 30 
Krafteinleitung mit dem Adapter ermdglicht, zum 
anderen wird die durch die Scharniergelenke er- 
moglichte Schwenkbewegung der KraftfahrzeugtQr 
nicht eingeschrankt 

Vorteilhafterweise weist der Adapter ein dem 35 
Querschnitt der Saule angepaBtes Befestigungsteil 
auf, das in seinem, der KraftfahrzeugtQr zugewand- 
ten Endbereich mit einem beidseitig gelagerten, 
sich senkrecht erstreckenden Gelenkbolzen verse- 
hen ist, der fluchtend mit einer durch die Schar- 40 
niergelenke gebildeten Schamierachse der Kraft- 
fahrzeugtQr angeordnet ist. Somit ist der Einsatz 
des Gelenkbolzens zur kraftschlussigen Verbin- 
dung des Adapters mit der Krafteinleitung in jeder 
beliebigen Schwenkstellung der Qber die Schamier- 45 
gelenke mit der Fahrzeugzelle verbundenen Kraft- 
fahrzeugtQr moglich. Die Installation des Tragrah- 
mens ist dadurch erheblich vereinfacht. 

Nach einem weiteren vorteilhaften Merkmal der 
Erfindung weist der schamierseitige Endbereich 50 
der Krafteinleitung zwei parallele, waagerecht ange- 
ordnete Schwenkaugen auf, die um den im Adapter 
beidseitig gelagerten Gelenkbolzen schwenkbar 
sind. Hierdurch wird eine kippstabile Verbindung 
der Krafteinleitung mit dem Adapter geschaffen. die 55 
in der Lage ist infolge eines Crashs auf das Zug- 
und Druckband wlrkende Kippmomente aufzuneh- 
men. 
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Nach einer vorteilhaften Weiterbildung ist die 
schloBseitig in der KraftfahrzeugtQr angeordnete 
Krafteinleitung in ihrem der Saule zugewandten 
Endbereich Qber eine in Tur offnungsrichtung los- 
bare, kraftschlQssige Verbindung mit dem Adapter 
verbunden, der ein dem Querschnitt der Saule 
angepaBtes Befestigungsteil aufweist, das in sei- 
nem der KraftfahrzeugtQr zugewandten Endbereich 
mit einem in Turoffnungsrichtung ausgerichteten 
Zapfen versehen ist. Der Endbereich der Kraftein- 
leitung weist demgegenuber eine senkrecht zum 
Zapfen ausgerichtete Fangose auf, die den Zapfen 
des Adapters bei geschlossener FahrzeugtUr auf- 
nimmt. Durch diese besondere Ausbildung der in- 
einandergreifenden Bereiche des Adapters und der 
Krafteinleitung wird erreicht da£ bei geschlossener 
KraftfahrzeugtQr eine kraftschlQssige Einbindung 
des Tragrahmens Qber dessen von den Krafteintei- 
tungen aufgenommenen Zug- und Druckband in 
die Fahrzeugzelle gegeben ist. 

Bei einem altemativen AusfQhrungsbeispiel des 
Adapters weist dieser in seinem dem Zapfen ge- 
genObediegenden Endbereich einen beidseitig ge- 
lagerten, senkrecht ausgerichteten Gelenkbolzen 
auf. Diese Gestaltung des Adapters ermoglicht es, 
bei einem vierturigen Kraftfahrzeug die hintere, 
seitliche KraftfahrzeugtQr ebenfalls mit einem in die 
Fahrzeugzelle integrierbaren Tragrahmen zu verse- 
hen und diesen schamierseitig mit dem zusatzli- 
chen Gelenkbolzen des an der Saule angebrachten 
Adapters zu verbinden. Die schloBsettige Verbin- 
dung des in die hintere, seitliche KraftfahrzeugtQr 
integrierten Tragrahmens mit der hinteren Sauie 
der Fahrzeugzelle erfolgt dann wieder Qber einen 
Adapter, der lediglich mit einem Zapfen versehen 
ist. 

Nach einer vorteilhaften Weiterbildung der Er- 
findung ist der Tragrahmen aus zwei in TQriSngs- 
richtung veriaufenden Tragern, einem oberen Guer- 
trager und dem Zug- und Druckband gebildet, die 
mit voneinander beabstandet angeordneten Fuh- 
rungsschienen eines Doppel-SeiKensterheber-Sy- 
stems versteifend miteinander verbunden sind, wo* 
bei die zur Fuhrung einer in der KraftfahrzeugtQr 
angeordneten Fensterscheibe dienenden FQhrungs- 
schienen so angeordnet sind, dafi sie die zum 
Fahrzeuginnenraum gerichtete Begrenzung des 
Tragrahmens bilden. 

Die Nutzung der Fuhrungsschienen als integra- 
te Bestandteile des Tragrahmens ermoglicht den 
Aufbau einer versteifenden Gitterstruktur mit einer 
geringstmog lichen Anzahl von Zusatzteilen. . Zu- 
satzlich zu den ohnehin fur die KraftfahrzeugtQr 
benStigten Fuhrungsschienen des Doppel- 
Selfensterheber-Systems werden lediglich zwei 
Trager zum Aufbau des versteifenden Tragrah- 
mens benotigt. Zusatzfich ergibt sich eine raumti- 
che Anordnung des Tragrahmens zwischen der 
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Ebene der Fensterscheibe und der TOrauBenhaut, 
so daB trotz der Integration des Trag-rahmens in 
die KraftfahrzeugtOr eine Nutzung des TOrinnen- 
raums zwischen der Ebene der Fensterscheibe und 
einer Innenverkleidung der TOr als Stauraum Oder 5 
zur Unterbringung von Schutzpolstern erhalten 
bieibt. 

Eine vorteilhafte Weiterbildung der erfindungs- 
gemaBen Losung ist dadurch gekennzeichnet. daB 
der Tragrahmen als Netzverbund mit Gitterstruktur io 
ausgebildet und in dem Bereich zwischen der Fen- 
sterscheibe der" KraftfahrzeugtOr und der TOrauBen- 
haut angeordnet ist, derart. daj3 der Tragrahmen 
unmittelbar nach einem Seitenaufprall die Aufprall- 
krafte aufnimmt. wobei im TOrinnenbereich zwi- 75 
schen der Fensterscheibe. der KraftfahrzeugtOr und 
der TOr-lnnenverkleidung bzw. Rahmenstruktur 
eine elastisch verformbare Insassen-Schutzeinrich- 
tung angeordnet ist, die aus einer aufblasbaren 
Polsterung oder einem Airbag besteht. die vorzugs- 20 
weise so ausgebildet sind. daB neben einer Quer- 
schnittsvergrSBerung in Richtung auf den Insassen 
ein* Teil der elastisch verformbaren Insassen- 
Schutzeinrichtung bei einem Seitenaufprall sich in 
Richtung der Fensterscheibe der KraftfahrzeugtOr 25 
ausdehnt. 

l Durch die Ausbildung des Tragrahmens als 
Netzverbund mit Gitterstruktur und die weit nach 
auBen gelegte Anordnung des Tragrahmens zwi- 
schen der TOrauBenhaut und der Fensterscheibe, 30 
d.hr durch bildung eines weiten Abstande zwischen 
der Sitzposition eines Kraftfahrzeuginsassen und 
dem Tragrahmen wird sichergestellt, daB der Tra- 
grahmen frOhzeitig am Energieabbau teilnimmt, 
d.h. wie ein Netz den Aufprall auffangt. so daB ein 35 
HochstmaB an Insassenschutz gewahrleistet wird. 
Die 1 raumsparende Bauweise des Tragrahmens er- 
moglicht es, im Innenraum der KraftfahrzeugtOr 
Polsterungen zum Schutz der Insassen anzubrin- 
gen. Dadurch wird einerseits vermieden, daB sich 40 
im Turinnenraum metaJIische Bauteile befinden. die 
bei einem Aufprall infolge der Reaktionskrafte und 
Massentragheit erhebliche Verletzungen der Insas- 
sen bewirken konnten. 

Durch den Bnsatz aufblasbarer Polsterungen 45 
oder eines Airbag konnen zusatzliche energieab- 
sorbierende MaBnahmen getroffen werden, die den 
Insassen wirksam schOtzen. Durch die Verwendung 
aufblasbarer Polsterungen oder eines Airbag wird 
der wirksame Querschnitt vergroBert und zusatziich 50 
durch eine Ausdehnung dieser Insassen-Schutzein- 
richtung in Richtung auf die Fensterscheibe der 
KraftfahrzeugtOr erreicht, daB der Kopfbereich ei- 
nes Insassen vor Scheibensplittern geschOtzt ist 
und zusatziich infolge der Massentragheitskrafte 55 
abgefangen wird. 

Nach einem vorteilhaften Merkmal der Erfin- 
dung ist zur Verbindung des oberen Quertragers 



und des Zug- und Druckbandes mit den FOhrungs- 
schienen des Doppel-Seilfensterheber-Systems 
eine formschlussige Krallverbindung vorgesehen, 
die vorzugsweise aus mit den FOhrungsschienen 
verbundenen KrallstOcken besteht. die in korre- 
spondierende Offnungen des oberen Quertragers 
und des Zug- und Druckbandes eingreifen, bzw. 
oberen Quertrager und Zug- und Druckband um- 
greifen. 

Hierdurch ist eine sichere Positionierung der 
miteinander zu verbindenden Bauelemente des 
Tragrahmens ermoglicht und eine Verbindung ge- 
schaffen. die infolge des Formschlusses auch gro- 
Ben Belastungen standhalt 

Bei einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 
der Erfindung ist der Tragrahmen durch einen an 
dessen oberen Quertrager anschiieBenden Dich- 
trahmen zur Integration einer in der Kraftfahrzeug- 
tOr angeordneten, mit dem Doppel- 
Seilfensterheber-System verbundenen Fenster- 
scheibe erganzt. Der Tragrahmen ist somit ein 
integraler Bestandteil eines Einbaumoduls, das das 
durch die Fensterscheibe komplettierte 
Fensterheber-System beinhaltet. Der Dichtrahmen 
sorgt dabei fur eine sichere Fuhrung der Fenster- 
scheibe Ober den gesamten Verstellbereich des 
Fensterheber-Systems und bil det gleichzeitig eine 
zusatzliche Versteifung des Tragrahmens. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildun- 
gen der Erfindung sind in den Unteranspruchen 
gekennzeichnet. 

Die Erfindung wird nachstehend an Hand der in 
der Zeichnung dargestellten AusfOhrungsbeispiele 
naher erlautert. Es zeigen: 

Figur 1 eine Explosionsdarstellung einer mit ei- 
nem Tragrahmen versehenen KraftfahrzeugtOr 
mit Anlenkung des Tragrahmens an die seitlich 
an die KraftfahrzeugtOr anschiieBenden Saulen 
der Fahrzeugzelle; 

Figur 2a eine teilweise Querschnittsdarstellung 
des Seitenbereichs einer Fahrzeugzelle mit 
Draufsicht auf die die Saulen der Fahrzeugszelie 
miteinander verbindenden Zug- und Druckban- 
der der in eine vordere und hintere SeitentOr 
eingesetzten Tragrahmen; 
Figur 2b eine Seitenansicht des in Figur 2a 
dargestellten Seitenbereichs der Fahrzeugzelle; 
Figur 3 eine Querschnittsdarstellung einer Krall- 
verbindung einer Fuhrungsschiene eines 
Doppel-Seilfensterheber-Systems mit dem Zug- 
und Druckband des Tragrahmens; 
Figur 4 eine Seitenansicht der in Figur 3 darge- 
stellten Krallverbindung; 

Figur 5 die Montage eines Tragrahmens in eine 
KraftfahrzeugtOr; 

Figur 6 eine Seitenansicht der KraftfahrzeugtOr 
zur Verdeutlichung des Netztverbundes unter 
Anwendung des Verkrailprinzips an beiden Sei- 
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ten; 

Figur 7 einen Querschnitt durch die Kraftfahr- 
zeugtur gema/3 Figur 6 entlang der Linienfuh- 
rung X-X; 

Figur 8 eine schematische Darstellung mit ei- 
nem Querschnitt durch die Kraftfahrzeugtur bei 
einem Seitenaufprall mit in der Kraftfahrzeugtur 
integriertem aufblasbaren Polster oder Airbag; 
Rgur 9 einen Querschnitt durch einen mit einem 
Fensterrahmen mit einer Kraftfahrzeugtur ver- 
bundenen, zum Tragrahmen gehorigen Dich- 
trahmen; 

Figur 10 eine weiteres Ausfuhrungsbeispiel der 
Verbindung des Fensterrahmens mit einem 
Dichtrahmen; 

Rgur 11 eine Sprengzeichnung der Krallverbin- 
dung fiir einen Frontal- und Seitenaufprall zwi- 
schen Turkdrper und oberen Quertrager und 
Rgur 12 eine perspektivische Darstellung der 
Verbindung des Dichtrahmens mit dem oberen 
Quertrager. 

Figur 1 zeigt in einer Explosionsdarsteliung 
eine Kraftfahrzeugtur 1 mit einem darin einsetzba- 
ren Tragrahmen 2. 

Der Tragrahmen 2 weist eine gitterartige Struk- 
tur auf und besteht aus zwei parallelen, waagerecht 
angeordneten Tragern, einem oberen Quertrager 3 
und einem Zug- und Druckband 4, die uber quer- 
verlaufende, paralleie Fuhrungsschienen 5, 6 eines 
Doppel-Seilfensterheber-Systems 7 miteinander 
verbunden sind.~ Zur Aufnahme und FUhrung einer 
Fensterscheibe 8 ist ein sich U-formig erstrecken- 
der Dichtrahmen 9 mit einem U-formigen Quer- 
schnitt mit den langsseitigen Endbereichen 10, 11 
des oberen Quertragers 3 verbunden. Zur vertika- 
len Verschiebung ist die Fensterscheibe 8 mit in 
den Fuhrungsschienen 5, 6 langsgefuhrten Mitneh- 
mern 12, 13 verbunden, die Ober ein endloses, 
uber eine Antriebseinheit 14 antreibbares Seil 15 
langs der Fuhrungsschienen 5, 6 verschiebbar 
sind. 

Zur Verbindung des Tragrahmens 2 mit der 
Kraftfahrzeugtur 1 weisen der oberen Quertrager 3 
in seinen Endbereichen 10, 11 sowie die FOhrungs- 
schienen 5, 6 an ihren dem Fahrzeugboden zuge- 
wandten Langsenden 16, 17 Befestigungslaschen 
18, 19 bzw. 20, 21 auf. 

Die Kraftfahrzeugtur 1 besteht im wesentlichen 
aus einer U-formigen Rahmenstruktur 22 mit einem 
waagerecht verlaufenden Basisholm 23 und seitlich 
senkrecht daran ansetzenden Schenkelholmen 24, 
25, deren Enden 26, 27 in einen im wesentlichen 
U-formigen Fensterrahmen 28 Obergehen. Der 
Fensterrahmen 28 sowie die Rahmenstruktur 22 
weisen ein im wesentliches U-formiges. offenes 
Profil 29 auf. das durch die Verbindung mit einer 
TUrauOenhaut 30 zu einem geschlossenen Profil 
wird. Zur Versteifung einer Unterkante 32 eines 



Fensterausschnitts 33 in der Kraftfahrzeugtur 1 so- 
wie langs des Basisholms 23 ist jeweils ein waage- 
recht verlaufendes, mit der Turauflenhaut 30 ver- 
bundenes Verstarkungsblech 34 sowie ein unterer 
5 QuertrSger 35 vorgesehen. 

Die schwenkbare Anlenkung der Kraftfahrzeug- 
tur 1 an die hier nicht naher dargestellte Fahrzeug- 
zelle erfolgt uber Scharniergelenke 36, 37, die so- 
wohl mit dem Schenkelholm 24 als auch mit einer 
to benachbart angeordneten, ausschnittsweise darge- 
stellten Kraftfahrzeug-A-Sauie 38 der Fahrzeugzelle 
verbunden sind. 

Die Verriegelung der Kraftfahrzeugtur 1 mit der 
Fahrzeugzelle erfolgt uber ein mit dem Schenkei- 
T5 holm 25 verbundenes TurschloB 39. das auf an 
sich bekannte Weise mit einem hier nicht naher 
dargestellten Schloflzapfen an der dem Schenkel- 
holm 25 benachbarten B-Saule 40 der Fahrzeug- 
zelle in Eingriff kommt. 
20 Zur kraftschlussigen Verbindung des Tragrah- 

mens 2 mit der Kraftfahrzeugtur 1 weisen die 
Schenkelhoime 24, 25 an ihren Enden 26. 27 je- 
weils zwei Gewindebohrungen 41 auf, die uber 
Schrauben 42 mit den Befestigungslaschen 18. 19 
25 des oberen Quertragers 3 verschraubbar sind. An 
der Oberseite des Basisholms 23 befinden sich 
zwei Gewindebolzen 43, die mit den Befestigungs- 
laschen 20, 21 an den freien Enden der Fuhrungs- 
schienen 5, 6 uber Muttern 44 verschraubt werden. 
so Zur erfindungsgemSfien Anlenkung von Verbin- 

dungsenden 45. 46 des Zug- und Druckbandes 4 
an die A-Saule 38 und die B- Saute 40 sind Kraft- 
einleitungen 47, 48 vorgesehen. die die Schenkel- 
hoime 24, 25 der Kraftfahrzeugtur 1 durchdringen 
35 und Ober fest mit der A-Saule 38 bzw. B-Saule .40 
verbundenen Adaptern 49, 50 kraftschlussig mit 
der Fahrzeugzelle verbunden sind. 

Die Verbindung der Krafteinleitungen 47. 48 
mit den Verbindungsenden 45. 46 des Zug- und 
40 Druckbandes 4 erfolgt uber jeweils zwei parallel 
angeordnete. voneinander beabstandete Bolzen 51 , 
52. Durch den Abstand der Bolzen 51, 52 vonein- 
ander ist im Verbindungsbereich zwischen dem 
Zug-und Druckband 4 und den Krafteinleitungen 
45 47, 48 eine breite Basis geschaffen, die aufgrund 
der relativ groCen Verbindungslange zum einen 
eine torsionssteife, zum andem eine knicksichere 
Verbindung schafft. 

Sowohl die Krafteinleitungen 47, 48 als auch 
so die Verbindungsenden 45, 46 weisen ein mit der 
Offnungsseite einander zugewandtes C-Profil auf, 
so daB im Verbindungsbereich ein torsionssteifes 
und knicksicheres geschlossenes Kastenprofil ge- 
biidet ist. In einem Mittelbereich 53 wird ein ge- 
55 schlossenes Profil durch die Verbindung des C- 
Profils des Zug- und Druckbandes 4 mit einem 
Verstarkungsblech 54 geschaffen. 

Die schamierseitige Verbindung der Krafteinlei- 
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tung 47 mit dem Adapter 49 erfolgt Ciber einen 
Gelenkbolzen 55. Hierzu weist ein scharnierseitiger 
Endbereich 56 der Krafteinleitung 47 zwei parallele, 
waagerecht angeordnete Schwenkaugen 57 auf,' 
durch die der in zwei Wangen 58 des Adapters 49 s 
gelagerte Gelenkbolzen 55 hindurchgefuhrt ist. Die 
schloflseitige Anlenkung der Krafteinleitung 48 an 
den mit der B-Saule 40 verbundenen Adapter 50 
erfolgt uber eine im Endbereich 59 der Krafteinlei- 
tung 48 angeordnete senkrecht angeordnete Fan- io 
gose 60, die einen mit dem Adapter 50 verbunde- 
nen, waagerecht verlaufenden Zapfen 61 aufnimmt. 

Zusatzlich zu der Zapfenverbindung uber die 
Fangose 60 und den Zapfen 61 weist der in Figur 
1 dargestellte, mit der B-Saule 40 verbundene is 
Adapter 50 einen in Wangen 62 gelagerten Gelenk- 
bolzen 63 auf, der zur Verbindung mit einer weite- 
ren. in einer hier nicht naher dargestellten hinteren 
Kraftfahrzeugtur angeordneten Krafteinleitung 64 
dient. Zur schloflseitigen Verbindung dieser Kraft- 20 
fahrzeugtur mit einer hinteren C-Saule 65 ist eine 
Krafteinleitung 66 uber die bereits beschriebene. 
aus einer Fangose 67 und einem Zapfen 68 beste- 
hende Zapfenverbindung mit einem Adapter 69 
verbunden. Bei einem mit nur zwei Seitentiiren 25 
ausgefuhrten Kraftfahrzeug ist der in Figur 1 darge- 
stellte Adapter 69 mit der B-Saule 40 anstatt der C- 
Saule 65 der Fahrzeugzelle verbunden. 

Die Figuren 2a -und 2b zeigen in detaillierter 
Darstellung eine mogliche AusfOhrung der Anlen- 30 
kung von Krafteinleitungen 73, 74, 75, 76 in die 
Saulen 38. 40, 65 einer Fahrzeugzelle. 

Zwischen der A-Saule 38 und B-Saule 40 bzw. 
der B-Saule 40 und der C-Saule 65 ist jeweils eine 
Kraftfahrzeugtur 71, 72 angeordnet. deren Off- 35 
nungsrichtung durch den Pfeil 70 gekennzeichnet 
ist/Zur Anlenkung der Krafteinleitungen 73 bis 76 
sind die Saulen 38, 40, 65 mit Adaptern 77, 78. 79 
versehen, die jeweils einen Befestigungsteil 80, 81. 
82 aufweisen, der fest mit den Saulen 38, 40, 65 40 
verbunden und deren Querschnittskontur angepaflt 
ist. 

Die uber hier nicht dargestellte Zug- und 
Druckbander direkt miteinander verbundenen Kraft- 
einleitungen 73, 74 bzw. 75. 76 ermoglichen einen 45 
durch die gestrichelte Linie angedeuteten Kraftflufl- 
verlauf 92 im Seitenbereich der Fahrzeugzelle. 

Bei seitlicher Krafteinwirkung, bspw. im Bereich 
der vorderen Kraftfahrzeugtur 71, etwa infolge ei- 
nes Seitenaufpralls, wird das Zug- und Druckband so 
4 zusammen mit den Krafteinleitungen 73, 74 de- 
formiert und auf Zug beansprucht. Die hieraus re- 
sultierende innere Beanspruchung wird uber eine 
Boizenverbindung 84 mrt dem Adapter 77 und eine 
Zapfenverbindung 85 mit dem Adapter 78 in die 55 
Fahrzeugzelle bzw. die A-Saule 38 und die B-Saule 
40 abgeleitet. Die kraftschlOssige Verbindung der 
Krafteinleitungen 73, 74 mit der Fahrzeugzelle er- 



mogiicht somit eine Nutzung der Struktursteifigkeit 
der Fahrzeugzelle zur Reduzierung der Deformatio- 
nen im Bereich der Kraftfahrzeugtur 71. 

Die Boizenverbindung 84 besteht aus einem 
vom Adapter 77 aufgenommenen Gelenkbolzen 86, 
der durch ein Schwenkauge 87 der Krafteinleitung 
73 hindurchgefUhrt ist. Die Zapfenverbindung 85 
weist einen einstiickig mit dem Befestigungsteil 81 
des Adapters 78 verbundenen Zapfen 88 auf, der 
von einer Fangose 89 der Krafteinleitung 74 aufge- 
nommen wird. 

Sowohl das Schwenkauge 87 als auch die Fan- 
gose 89 weisen zur Aufnahme des Gelenkbolzens 
86 bzw. des Zapfens 88 eine gegenuber dem 
Durchmesser des Gelenkbolzens 86 bzw. des Zap- 
fens 88 wesentlich gro/tere Ausnehmung 90, 91 
auf. Hierbei sind der Gelenkbolzen 86 und der 
Zapfen 88 so in den Ausnehmungen 90. 91 ange- 
ordnet daB sie lediglich in einem den Saulen 38, 
40 zugewandten, relativ kleinen Umfangsbereich 
mit den Lochrandern der Ausnehmungen 90. 91 in 
Beruhrung stehen. 

Dies hat zur Folge, dai3 einerseits schon bei 
relativ geringer Deformation des Zug- und Druck- 
bandes 4 in Richtung des Pfeiles 83 der Kraftflufl 
92 uber die Boizenverbindung 84 und die Zapfen- 
verbindung 85 in die Fahrzeugzelle einsetzt und 
diese somit am Abbau der auf die Kraftfahrzeugtur 
71 von auflen einwirkendenen Belastung beteiligt 
ist. und andererseits durch den relativ geringen 
Beruhrungsbereich, insbesondere zwischen dem 
Zapfen 88 und dem Lochrand der Fangose 89, 
selbst nach starkerer Deformation des Zug- und 
Druckbandes 4 eine Offnung der Kraftfahrzeugtur 
71 in Richtung des Pfeils 70 moglich ist, da in dem 
kleinen Beruhrungsbereich nur relativ geringe 
Klemmkrafte wirksam werden konnen. 

Eine leichte Offnung der deformierten Kraftfahr- 
zeugtQr 71 wird auch durch eine ballige Ausbildung 
des Lochrands der Fangose 89 und eine sich in 
Offnungsrichtung der Kraftfahrzeugtur 71 verjun- 
gende, kegelige Gestaltung des Zapfens 88 er- 
reicht. 

Wie aus Figur 2a deutlich zu ersehen ist. sind 
die Krafteinleitungen 73, 74. 75. 76 im Bereich ihrer 
Anlenkung an die Saulen 38, 40, 65 gekropft, so 
dafl sie in Richtung auf die Tiirau/tenhaut 30 der 
Kraftfahrzeugturen 71, 72 vorgewolbt sind. Hiermit 
ist ein grofltmdglicher Abstand des durch das Zug- 
und Druckband 4 geschaffenen Flankenschutzes 
von den Insassen des Kraftfahrzeuges gegeben, so 
daB selbst gro/ie Deformationen im Tiirbereich 
ohne eine Gefahrdung der Insassen moglich sind. 

Bei einem Frontalaufprall des Kraftfahrzeuges 
wirken das Zug- und Druckband 4 zusammen mit 
den Krafteinleitungen 73 bis 76 als die Fahrzeug- 
zelle des Kraftfahrzeuges versteifende Elemente. 
Dabei werden das Zug- und Druckband 4 sowie die 
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Krafteinleitungen 73 bis 76 auf Druck beiastet, wo- 
bei sich der in Figur 2a dargestellte Kraftflufiverlauf 

92 nach einer anfanglichen Deformation der Fahr- 
zeugzelle einstellt. 

Diese Deformation fuhrt namlich dazu, dafl der 
Gelenkboben 86 sowie der Zapfen 88 in einander 
zugewandten Beruhrungsbereichen mit den Loch- 
randern des Schwenkauges 87 bzw. der Fangose 
89 in Berijhrung stehen und so ein Kraftschlu/i 
zwischen den Krafteinleitungen 73, 74 bzw. 75, 76 
und den Adaptern 77, 78 bzw. 78, 79 infolge einer 
Druckbeanspruchung hergesteilt ist. Urn bei einer 
extremen, durch einen Frontalaufprall verursachten 
Belastung eine Aufhebung des Kraftschlusses zwi- 
schen dem Zapfen 88 und der Fangose 89 infolge 
eines Bauteflversagens des Zapfens 88 ausschlie- 
Ben zu konnen, ist am Adapter 78 eine Stutznase 

93 vorgesehen, die dann die Funktion des Zapfens 
88 Gbemimmt. 

In den Rguren 3 und 4 ist ein Ausfuhrungsbei- 
spiel fur die formschiussigen Verbindungen zwi- 
schen den Fuhrungsschienen 5. 6 des Doppel- 
Seilfensterheber-Systems 7 mit dem oberen Quer- 
trSger 3 bzw. dem Zug- und Druckband 4 mittels 
einer Krallverbindung 93 zwischen der Fuhrungs- 
schiene 5 und dem Zug- und Druckband 4 im 
Bereich der Krafteinleitung 47 an der in Figur 1 
gezeigten Kraftfahrzeugtur 1 dargestelit. 

Die Krallverbindung 93 weist ein mit der Fuh- 
rungsschiene 5 mittels Schweiflpunkten 94 verbun- 
denes Krallstuck 95 auf. das mit zwei parallelen 
Schenkeln 96, 97 das Zug- und Druckband 4 auBen 
umgreift und mit einem Fortsatz 98 in eine Ausneh- 
mung 99 des Zug- und Druckbandes 4 eindringt. 
Gesichert wird die Krallverbindung 93 Qber 
Schweifipunkte 100, die die Schenkel 96. 97 des 
KrallstQcks 95 .mit dem Zug- und Druckband 4 
verbinden. 

JDiese besondere Gestaltung der Krallverbin- 
dung 93 ermoglicht eine schnelle, kostengunstige 
Montage des Tragrahmens 2, da durch einfaches 
Zusammenstecken der Fuhrungsschiene 5 und des 
Zug* und Druckbandes 4 die Bauteile sicher zuein- 
ander positionierbar sind und lediglich durch Ver- 
schweiflen in Schweiflpunkten 100 im Bereich bei- 
der Schenkel 96, 97 des KrallstQcks sicher gegen- 
einander fixierbar sind. 

Figur 3 zeigt daruberhinaus die Verbindung der 
Krafteinleitung 47 mit dem Verbindungsende 45 
des Zug- und Druckbandes 4. Hierbei ist der Bol- 
zen 51 durch Aufnahmebohrungen 1 01 in zwei 
parallelen Schenkeln 102, 103 der Krafteinleitung 
47 hindurchgefUhrt und nimmt uber zwei Bohrun- 
gen 104 das zwischen den Schenkeln 102, 103 
angeordnete Verbindungsende 45 des Zug- und 
Druckbandes 4 auf. Die Si cherung des Bolzens 51 
erfolgt Qber eine Federsicherung 105, die einen 
Bolzenkopf 106 des Bolzens 51 mft seiner Auflage- 



flache gegen den Schenkel 102 druckt. 

Rgur 5 verdeutlicht die Montage des Tragrah- 
mens 2 in eine Kraftfahrzeugtur 1, wobei die Mon- 
tagerichtung durch die Pfeile 107 und 108 ange- 

5 deutet ist. 

Zur Montage ist es erforderlich, daC zunachst 
der Tragrahmen 2 in durch die Pfeile 1 08 angedeu- 
tete Art und Weise mit den freien Enden der FUh- 
rungsbahnen 5. 6 in hierzu vorgesehene Ausneh- 

70 mungen 109, 110 des Basisholms 23 eingesetzt 
wird. Gleichzeitig werden dabei die mit dem Basis- 
holm 23 verbundenen Gewindeboizen 43 in die mit 
den freien Enden der Fuhrungsschienen 5, 6 ver- 
bundenen Befestigungslaschen 20, 21 eingefOhrt. 

75 Anschlieflend wird der sich in einer relativen 
Schragstellung zur Kraftfahrzeugtur 1 befindende 
Tragrahmen 2 durch eine Schwenkbewegung urn 
den Basisholm 23 in die zur Verschraubung mit der 
Rahmenstruktur 22 der Kraftfahrzeugtur 1 erforder- 

20 liche Position gebracht. 

Wahrend dieser Schwenkbewegung rasten in 
den Endbereichen 10. 11 des oberen Quertragers 
3 angeordnete Krallstifte 1 1 1 in korrespondierende 
Ausnehmungen 112 an den Innenseiten der Schen- 

25 kelholme 24, 25 ein und definieren somit die exak- 
te Position des Tragrahmens 2 in der Kraftfahr- 
zeugtur 1. 

Ebenfalls gleichzeitig mit der Schwenkbewe- 
gung des Tragrahmens 2 rasten langs des Urn- 

30 fangs des Dicrrtrahmens 9 an geordnete Rastfort- 
satze 113 in korrespondierende Rastoffnungen 114 
an der Innenseite des Fensterrahmens 28 der 
Kraftfahrzeugtur 1 ein. AnschlieBend erfolgt die 
Verschraubung der Befestigungslaschen 18, 19, 20, 

35 21 des Tragrahmens 2 mit der Kraftfahrzeugtur 1 
und die Verbindung der Krafteinleitungen 47, 48 
mit den Verbindungsenden 45, 46 des Zug- und 
Druckbandes 4. 

Die beschriebene Montage ermoglicht dem- 

40 nach eine einfache Integration des durch den Dich- 
trahmen 9 erganzten Tragrahmens 2 in die Kraft- 
fahrzeugtur 1. Die Kombination aus Tragrahmen 2 
und Dichtrahmen 9 schafft durch die Aufnahme des 
kompletten Doppel-Seilfensterheber-Systems 7 

45 samt Fensterscheibe 8 die Moglichkeit, ein kom- 
plettes, etwa von einem Zulieferer gefertigtes Mo- 
dul, wahrend der Montage des Kraftfahrzeuges in 
die Kraftfahrzeugtur 1 zu integrieren. 

Rgur 6 zeigt eine Draufsicht auf die Kraftfahr- 

so zeugtur und verdeutlicht den Netzverbund des Si- 
cherheitsmoduls mit einem integrierten Doppelseil 
fur einen elektrischen Fensterheber. 

Wie dieser Darsteliung besonders deutlich zu 
entnehmen ist. wird der Netzverbund aus dem obe- 

55 ren Quertrager 3, dem Zug- und Druckband 4 
sowie dem unteren Quertrager 35 als waagerechte 
Netzverbindungen und die beiden Fuhrungsschie- 
nen 5. 6 als senkrechte Netzverbindungen gebildet 
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wobei der untere Quertrager 35 zur Aufnahme der 
unteren Enden der Fuhrungsschienen 5, 6 des 
Sicherheitsmoduls dient. Dabei setzt sich das Zug- 
und Druckband 4 aus den Einzelteilen der Kraftein- 
leitungen 47, 48 und dem Mitteibereich 53 zusam- 5 
men. so dafl eine elastische Verformbarkeit gege- 
ben ist 

Das Zug- und Druckband 4 ist uber die Kraft- 
einleitungen 47. 48 mit der A- und B-Saule des 
Kraftfahrzeugs uber eine Verkrallverbindung ver- 70 
bunden. Die Seiterv und Frontaipralltrager mittig 
und oben bilden dabei die Schutzgitter-Struktur zur 
Verbesserung der Turstruktur. Im unteren Bereich 
wird die Struktur durch Anbringung der Fuhrungs- 
schienen im unteren Quertrager ausgebildet. ;s 

Die auBeniiegende Anordnung des Sicherheits- 
moduls verdeutlicht der in Figur 7 dargestellte 
Querschnitt durch die KraftfahrzeugtOr entlang der 
Linie X-X gemaB Rgur 6 und zeigt. da/3 das Sicher- 
heitsmodul bestehend aus dem Netzverbund von 20 
oberen Quertrager 3. Zug- und Druckband 4 sowie 
der linken Fuhrungsschiene 5 und der rechten Fuh- 
rungsschiene 6 zwischen der TurauBenhaut 30 und 
der Scheibenfuhrung 130 angeordnet ist. Diese au- 
Beniiegende Anordnung bewirkt eine Schutzzone 25 
als Netzverbund und bewirkt durch die weit nach 
auBen gefegte Lage einen hochstmoglichen Insas- 
senschutz. 

Daruber hinaus bewirkt die nach auBen gelegte 
Position des Sicherheitsmoduls eine raumsparende 30 
Bauweise, wodurch im Innenraum der Tur Hohlrau- 
me und Piatz fur Schutzkorper wie Polsterungen. 
Schaumstoffe, Airbag usw. sowie fOr zusatzlichen 
Stauraum geschaffen werden. AuBerdem wird 
durch diese Anordnung erreicht, daB im Innenraum- 35 
bereich der KraftfahrzeugtOr keine metallischen 
Bauteile angeordnet sind. so daB eine Verletzungs- 
gefahr der Insassen durch scharfe und spitze Me- 
tailteile ausgeschlossen werden kann. 

Hgur 7 verdeutlicht die Anordnung des Schutz- aq 
korpers 132 und dessen Integration in der Tur 
sowie Turinnenverkleidung 133. 134. wobei diese 
Darstellung besonders gut erkennen lafit, daB 
durch die Anordnung des im wesentlichen aus dem 
oberen Quertrager 3. dem Zug- und Druckband 4 45 
und den diese miteinander verbindenden Fuh- 
rungsschienen 5 und 6 bestehenden Tragrahmens 
2 zwischen einer Fensterscheibenebene 130 und 
der TurauBenhaut 30 ein geraumiger TUrinnenraum 
131 zur freien Nutzung zur Verfugung steht Figur 50 
7 zeigt die Nutzung des Turinnenraums 131 zur 
Unterbringung eines flexiblen Insassenflanken- 
schutzes in Form eines an sich bekannten Airbag- 
Systems 132. Naturiich ist der Turinnenraum 131 
auch zur Unterbringung andersartiger Insassen- 55 
schutzsysteme Oder lediglich als Stauraum nutzbar. 

Wie den Darstellungen gemaB Rgur 6 und 7 
deutlich zu entnehmen ist. ist der Tragrahmen 2 als 
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Netzverbund mit Gitterstruktur ausgebildet und weit 
nach auBen vom Insassen entfernt zwischen Au- 
Benhaut und Fensterscheibe gelegt angeordnet. urn 
damit fruhzeitig am Energieabbau teilzunehmen, 
also wie ein Netz den Aufprall aufzufangen. Da- 
durch wird ein hochstmoglicher Schutz des Insas- 
sen ermoglicht. 

Ein weiterer Effekt des erfindungsgemaflen 
Tragrahmens besteht darin. daB dieser eine raum- 
sparende Bauweise aufweist, urn im Innenraum der 
Tur Polsterungen zum Schutz der Insassen anzu- 
bringen. Daruber hinaus wird durch die auflenlie- 
gende Anordnung des Tragrahmens 2 verhindert. 
daB sich im Turinnenraum metallische Bauteile bef- 
inden. Bei einem Aufprall des Insassen auf den 
Tiirkorper infolge der Reaktionskrafte und der Mas- 
sentragheit konnen somit metallische Teile keine 
Verletzung bewirken bzw. hervorrufen. 

Durch eine zusatzlich angeordnete aufblasbare 
Polsterung als Schutzzone wird ein weiter Bereich 
geschaffen. der zur Aufnahme einer seitlichen Auf- 
prallenergie dient. 

Rgur 8 verdeutlicht in einer schematischen 
Darstellung die Wirkung einer solchen weichen 
Schutzzone 150 im Tur-lnnenbereich bei einem in 
Pfeilrichtung angenommenen Seitenaufprall. 

Durch die Anordnung eines aufblasbaren 
Schutzpolsters 132 aus Schaum fur den Insassen- 
schutz Oder als alternative Anordnung eines Airbag 
im Bereich der Turinnenverkleidung 133, 134 wird 
im Falle eines Seitenaufpralls die Polsterung ent- 
sprechend den eingetragenen Pfeiien aufgeblasen, 
so dafl ein erweiterter Querschnitt im unteren Tur- 
bereich und eine zusatzliche Prallflache im Fen- 
sterbereich geschaffen wird. Dadurch wird bei einer 
Reaktionsbewegung eines Insassen 140 in Rich- 
tung der an dem Insassen 140 eingetragenen Pfei- 
le eine weiche Schutzzone 150 geschaffen, mit der 
die beim Seitenaufprall auftretende Energie abge- 
fangen und durch elastische Verformung des 
Schutzpolsters Oder Airbags vernichtet wird. 

Gleichzeitig wird dadurch verhindert, dafl der 
Kraftfahrzeuginsasse 140 nicht mit scharfen bzw. 
spitzen Metallteilen in Beruhrung kommt, die die 
Verletzungsgefahr erhohen konnten. Zusatzlich 
wird durch die Verlangerung des Schutzpolsters in 
den Bereich der Fensterscheibe 8 verhindert, daB 
der Kopfbereich 141 des Insassen 140 mit einer 
eventuell zerstorten Fensterscheibe 8 in Beruhrung 
kommt. 

Die Rguren 9 und 10 zeigen in einer Quer- 
schnittsdarstellung zwei mogliche Ausfuhrungen 
der Verbindung eines Dichtrahmens 115. 116 mit 
einem Fensterrahmen 117, 118. 

Bei der Ausfuhrung gemafl Rgur 9 weist der 
Dichtrahmen 115 Rastfortsatze 119 auf, die infolge 
einer relativen Schragstellung zu einer Dichtrah- 
menbasis 120 bei der Montage hinter einem Mon- 
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tagewulst 122 in eine Rastoffnung 114 einrasten 
und so entgegen der durch den Pfeil 121 angedeu- 
teten Montagerichtung eine Sperrwirkung ausuben. 
Die so gestaltete Verbindung zwischen dem Fen- 
sterrahmen 117 und dem Dichtrahmen 115 ist 
demzufolge nicht losbar. 

Die in Figur 10 dargestellte AusfOhrung der 
Verbindung zwischen dem Fensterrahmen 118 und 
dem Dichtrahmen 116 ist demgegenuber entgegen 
der durch den Pfeil 1 23 angedeuteten Montagerich- 
tung losbar. Hierzu weist der Dichtrahmen 116 
einen aus seiner Dichtrahmenbasis 124 herausra- 
genden Fortsatz 125 auf, der bei der Montage mit 
einer Rastnase 133 in eine Rastoffnung 126 des 
Fensterrahmens 1 1 8 einrastet. Die Rastnase 1 33 ist 
derartig ausgebildet, daB diese Rastverbindung 
auch entgegen der Montagerichtung losbar ist. So- 
mit bietet diese Ausfuhrung den Vorteil, dafi, ohne 
Verwendung besonderer Befestigungselemente. 
bspw. zu Reparaturzwecken ein einfaches Losen 
und anschlie/tendes erneutes Zusammenfugen der 
Verbindung zwischen dem Dichtrahmen 116 und 
dem Fensterrahmen 1 1 8 moglich ist. 

Die in den Figuren 9 und 10 dargestellten 
Dichtrahmen 115. 116 sind jeweils mit einer Dich- 
tung 127 versehen. Die Dichtung 127 ist form- 
schlussig mrt dem Dichtrahmen 115 bzw. 116 ver- 
bunden und weist einen im Querschnitt im wesent- 
lichen U-formig ausgebiideten Scheibendichtbe- 
reich 128 zur Abdichtung gegenOber der Fenster- 
scheibe 8 auf f der zur Turinnenseite hin in einen 
TOrdichtbereich 129 ubergeht. Zur Erhohung der 
Dichtwirkung weist der TOrdichtbereich 129 einen 
geschlossenen Hohlquerschnitt auf. 

Figur 11 verdeutlicht in einer perspektivischen 
Sprengzeichnung die Verkrallung des oberen Quer- 
tragers 3 im vorderen und hinteren Bereich in die 
Turstruktur des linken und rechten Schenkelholms 
24, 25. 

Der obere Quertrager weist im Bereich seiner 
Langsenden Krallstifte 1 1 1 auf, die in entsprechen- 
de Ausnehmungen 112 in den Schenkelholmen 24. 
25 eingesetzt werden. Der innere Bereich der Aus- 
nehmungen 112 weist eine Anhebung auf, so da/J 
bei einem in die Turstruktur eingesetzten Sicher- 
heitsmodul die Krallstifte 1 1 1 in diesem Bereich an 
den Schenkelholmen 24, 25 anliegen, so da/J zur 
weiteren Sicherheit bei Seiten- und Frontalaufprall 
die Turstruktur zum Energieabbau herangezogen 
wird. 

Nach erfolgtem Einsetzen des Netzverbund- 
Sicherheitsmoduls mit Verkrallprinzip in die Tur- 
struktur wird der obere Quertrager 3 mittels der 
Befestigungslaschen 18 mit den oberen Enden der 
Schenkelholme 24, 25 unter Verwendung der 
Schrauben 42 gemaD Figur 1 verbunden. 

Figur 12 verdeutlicht in einer perspektivischen 
Darstellung die Anbindung des Dichtungsrahmens 



9 am oberen Quertrager 3 des Sicherheitsmoduls 
mit Netzverbund und Ver krallprinzip, wobei der in 
das gesamte Sicherheitssystem integrierte Dich- 
tungsrahmen 9 das Sicherheitsmodul als ganzes 

5 zusatzlich versteift und durch Einhaken in den Tur- 
rahmen nach der Montage ein integriertes Sicher- 
heitssystem zusammen mit dem Netzverbund bil- 
det. Figur 12 zeigt die Einbindung des Dichtungs- 
rahmens in das Sicherheitssystem im Bereich der 

ro B-Saule des Kraftfahrzeugs. 

Die Erfindung beschrankt sich in ihrer Ausfuh- 
rung nicht auf die vorstehend angegebenen bevor- 
zugten Ausfuhrungsbeipiele. Vielmehr ist eine An- 
zahl von Varianten denkbar, welche von der darge- 

is stellten Losung auch bei grundsatzlich anders ge- 
arteten Ausfiihrungen Gebrauch macheh. 

AnsprUche 

20 

1. KraftfahrzeugtUr. die uber Scharniergelenke mit 
einer Fahrzeugzelle verbunden ist und einen inte- 
grierten, gitterartigen, eine Fensterhebevorrichtung 
aufnehmenden Tragrahmen aufweist. der in die 

25 Kraftfahrzeugtur einsetzbar ist. wobei zumindest ein 
Trager des Tragrahmens an seinen Verbindungs- 
enden mit in der Kraftfahrzeugtur angeordneten 
Kraftetnleitungen verbunden ist, die in kraftschlussi- 
gem Kontakt mit beidseitig an die Kraftfahrzeugtur 

30 angrenzenden Saulen der Fahrzeugzelle stehen, 
dadurch gekennzelchnet. 

daB die Krafteinleitungen (47, 48, 64, 66. 73, 74, 
75, 76) die Verbindungsenden (45, 46) eines Zug- 
und Druckbandes (4) des Tragrahmens (2) aufneh- 
35 men und an mit den Saulen (38. 40, 65) verbunde- 
nen Adaptem (49, 50, 69 bzw. 77, 78. 79) ange- 
lenkt sind. 

2. Kraftfahrzeugtur nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzelchnet. da/3 die scharnierseitig in der Kraft- 

40 fahrzeugtOr (1; 71, 72) angeordnete Krafteinleitung 
(47. 64. 73, 75) in ihrem der Saule (38, 40) zuge- 
wandten Endbereich (56) schwenkbar mit dem 
Adapter (49, 50, 77. 78) verbunden ist. 

3. Kraftfahrzeugtur nach Anspruch 1, dadurch ge- 
45 kennzeichnet, daB der Adapter (49. 77) einen dem 

Querschnitt der Saule (38, 40) angepaflten Befesti- 
gungsteil (80) aufweist, der in seinem der Kraftfahr- 
zeugtur (1. 71. 72) zugewandten Endbereich mit 
einem beidseitig gelagerten. sich senkrecht erstrek- 
50 kenden Gelenkbolzen (55. 86) versehen ist, der 
fluchtend mit einer durch die Scharniergelenke (36, 
37) gebildeten Scharnierachse der Kraftfahrzeugtur 
(1, 71, 72) angeordnet ist. 

4. KraftfahrzeugtUr nach Anspruch 1, dadurch ge- 
55 kennzeichnet, dai3 der Endbereich (56) der Kraft- 
einleitung (47, 64, 73, 75) zwei parallele, waage- 
recht angeordnete Schwenkaugen (57, 87) aufweist, 
die um den im Adapter (49, 50, 77, 78) beidseitig 
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gelagerteh, Gelenkbolzen (55, 86) schwenkbar sind. 

5. Kraftfahrzeugtur nach einem der vorangehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
schloBseitig in der Kraftfahrzeugtur (1, 71, 72) an- 
geordnete Krafteinleitung (48, 66, 74, 76) in ihrem s 
der Saule (40, 65) zugewandten Endbereich (59) 
uber eine in Turoffnungsrichtung losbare. kraft- 
schlussige Verbindung mit dem Adapter (50, 69. 

78, 79) verbunden ist. der ein dem Querschnitt der 
Saule (40. 65) angepaBtes Befestigungsteil (81. 82) w 
aufweist, das in seinem der Kraftfahrzeugtur (1; 71. 
72) zugewandten Endbereich mit einem in Turoff- 
nungsrichtung ausgerichteten Zapfen (61, 88) ver- 
sehen ist, daB der Endbereich (56, 59) der Kraftein- 
leitung (48. 66, 74, 76) eine senkrecht zum Zapfen 75 
(61, 88) ausgerichtete Fangose (60, 89) aufweist, 
die den Zapfen (61, 88) des Adap ters (50, 69, 78, 
79) aufnimmt Oder daB der Adapter (50, 78) in 
seinem dem Zapfen (61, 88) gegenUberliegenden 
Endbereich einen beidseitig gelagerten, sich senk- 20 
recht erstreckenden Gelenkbolzen (63) aufweist. 

6. Kraftfahrzeugtur nach einem der vorangehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet daB die 
Ausnehmung (90. 91) der Schwenkaugen (57, 87) 
bzw. der Fangose (60. 89) wesentlich groBer ist als 25 
der Durchmesser des Gelenkbolzens (55, 63. 86) 
bzw. des Zapfens (61, 88), so daB die Schwenkau- 
gen (57, 87) bzw. die Fangose (60, 89) lediglich 
adapterseitig in einem relativ kleinen Beruhrungs- 
bereich mit dem Gelenkbolzen (55, 63. 86) bzw. 30 
dem Zapfen (61 , 88) in Kontakt stehen. 

7. Kraftfahrzeugtur nach einem der vorangehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Fangose (60, 89) in der schloBseitigen Krafteinlei- 
tung (48, 66. 74, 76) als Langloch ausgebildet ist. 35 
und daB der Lochrand des Langlochs ballig gestal- 

tet und der in die Fangose (60, 89) eingreifende 
Zapfen (61, 88) kegelformig in Turoffnungsrichtung 
verjungt ist. 

8. Kraftfahrzeugtur nach einem der vorangehenden 40 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Krafteinleitungen (47 t 48. 64, 66. 73, 74, 75. 76) zur 
Aufnahme des Zug- und Druckbands (4) eine Krop- 
fung aufweisen, derart, daB das Zug- und Druck- 
band (4) versetzt zur Befestigungsebene der Kraft- 45 
einleitungen (47. 48. 64, 66, 73, 74, 75, 76) auf der 
vom Fahrzeuginnenraum abgewandten Seite der 
Fuhrungsschienen (5. 6) angeordnet ist. 

9. Kraftfahrzeugtur nach einem der vorangehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die so 
Verbindung zwischen dem Zug- und Druckband (4) 

und den seine Verbindungsenden (45, 46) aufneh- 
menden Krafteinleitungen (47, 48; 64, 66; 73, 74; 
75, 76) uber jeweils zwei parallele, in Langsrich- 
tung des Zug- und Druckbands (4) voneinander 55 
beabstandete Bolzen (51. 52) erfolgt. 

10. Kraftfahrzeugtur nach einem der vorangehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 



159 A1 




der Tragrahmen (2) aus zwei in Turlangsrichtung 
verlaufenden Tragem, einem oberen Quertrager (3) 
und dem Zug- und Druckband (4) gebildet ist, die 
mit voneinander beabstandet angeordneten FUh- 
rungsschienen (5. 6) eines Doppel- 
Seilfensterheber-Systems (7) versteifend miteinan- 
der verbunden sind. wobei die zur FOhrung einer in 
der Kraftfahrzeugtur (1; 71, 72) angeordneten Fen- 
sterscheibe (8) dienenden Fuhrungsschienen (5, 6) 
die zum Fahrzeuginnenraum gerichtete Begren- 
zung des Tragrahmens (2) bilden. 

11. Kraftfahrzeugtur nach einem der vorangehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Tragrahmen (2) als Netzverbund mit Gitter- 
struktur ausgebildet ist und in dem Bereich zwi- 
schen der Fensterscheibe (8) der Kraftfahrzeugtur 
(1; 71, 72) und der TurauBenhaut (30) angeordnet 
ist, derart, daB der Tragrahmen (2) unmittelbar 
nach einem Seitenaufprall die Aufprallkrafte auf- 
nimmt, wobei im Turinnenbereich zwischen der 
Fensterscheibe (8) der Kraftfahrzeugtur (1; 71, 72) 
und der Tur-lnnenverkleidung (133, 134) bzw. Rah- 
menstruktur (22) eine elastisch verformbare 
Insassen-Schutzeinrichtung (132) angeordnet ist. 

12. Kraftfahrzeugtur nach Anspruch 11, dadurch 
gekennzeichnet, daB die elastisch verformbare 
Insassen-Schutzeinrichtung (132) aus einer aufblas- 
baren Polsterung oder einem Airbag besteht, die 
vorzugsweise so ausgebildet sind, daB neben einer 
QuerschnittsvergroBerung in Richtung auf den In- 
sassen (140, 141) ein Teil der elastisch verformba- 
ren Insassen-Schutzeinrichtung (132) bei einem 
Seitenaufprall sich in Richtung der Fensterscheibe 
(8) der Kraftfahrzeugtur (1; 71, 72) ausdehnt. 

13. Kraftfahrzeugtur nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB zwischen dem oberen Quer- 
trager (3) und dem Zug- und Druckband (4) einer- 
seits und den Fuhrungsschienen (5, 6) des Doppel- 
Seilfensterheber-Systems (7) andererseits eine 
formschlussige Krallverbindung (93) vorgesehen 
ist, die aus mit den Fuhrungsschienen (5, 6) ver- 
bundenen Krailstucken (95) besteht, die in korre- 
spondierende Offnungen des oberen Quertragers 
(3) und des Zug- und Druckbandes (4) eingreifen, 
bzw. den oberen Quertrager (3) und das Zug- und 
Druckband (4) umgreifen. 

14. Kraftfahrzeugtur nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Krallverbindung (111, 
112) aus Krallstiften (111) im oberen Quertrager (3) 
und entsprechenden Ausnehmungen (112) im iin- 
ken und rechten SchenkeJholm (24, 25) der Kraft- 
fahrzeugtur (1; 71. 72) besteht. 

15. Kraftfahrzeugtur nach einem der vorangehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dafl 
der Tragrahmen (2) durch einen an den oberen 
Quertrager (3) anschlieBenden Dichtrahmen (9, 
115, 116) zur Integration der in der Kraftfahrzeugtur 
(1. 71. 72) angeordneten. mit dem Doppel- 
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Seilfensterheber-System (7) verbundenen Fenster- 
scheibe (8) aufweist, der aus einem im wesentli- 
chen U-formigen Profil besteht und langs seines 
Umfangs verteilte Rastfortsatze (113, 119. 125) 
zum Einrasten in korrespondierende Rastoffnungen 5 
(114, 126) eines den Dichtrahmen (9) aufnehmen- 
den Fensterrahmens (28, 117, 118) der Kraftfahr- 
zeugtur (1; 71, 72) aufweist. 
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